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Cuando elegimos abordar el interior del colectivo, para rediseñar los elementos del sistema, hemos 
decidido tomarlo como un todo, es decir como un sistema. Al corroborar que el tiempo de desarrollo del 
ejercicio era limitado tomamos una decisión: haríamos dos propuestas en dos niveles diferentes de 
profundidad, por un lado una propuesta conceptual de la carrocería y por el otro una propuesta de mayor 
profundidad y desarrollo técnico-productivo del sistema de asientos e isquiáticos. 
 
Elegimos posicionar nuestra forma de resolver las problemáticas de diseño en función de las sensaciones y 
vivencias experimentadas en la relación usuario–producto, con la idea de brindar mayor confort al pasajero, 
optimizando su experiencia de viaje. Desarrollaremos en el trabajo lo que consideramos confort que, en 
síntesis, asociamos a la mejora de la calidad de vida y a diseñar “respetando” al usuario esperando un feed-
back respetuoso del mismo hacia el producto. 
 
En el nivel conceptual proponemos una carrocería para colectivo urbano con amplias superficies vidriadas y 
con un reposicionamiento de los asientos reposicionamos el foco comúnmente ubicado “adelante” para 
ponerlo “por fuera”  y así lograr ampliar la sensación del espacio real del colectivo, potenciando la relación 
interior-exterior. Ello es así porque creemos que el confort se encuentra fuertemente vinculado a la relación 
humano-entorno y debido al relevamiento de gestos de los pasajeros. Partimos de la persona y a partir de 
ella construimos el ambiente con el que va a interactuar, en lugar de partir del chasis y la carrocería, para 
llegar finalmente al sujeto.  
 
En el Nivel Específico (Desarrollo de producto) proyectamos un sistema de superficies de apoyo incluyendo 
la forma tradicional de sentarse, más el posicionamiento isquiático del pasajero. Detectamos problemas 
actuales, que dieron lugar a una propuesta de mejora de la ergonomía y de la experiencia de los pasajeros; 
y optamos por resolver las nuevas problemáticas originadas a partir de la redirección presentada en el 
proyecto. 
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When we choose the topic: inside of a bus, to redesign the system elements, we decided to take it as a 
whole, as a system. When we realized that we didn’t have lot of time to do the exercise we made a decision: 
we would do two proposals in two different levels of depth, first a conceptual framework of the structure 
and the other, a proposal for further technical development and production of seats and the sciatic system. 
 
We chose to solve the design’s problems in terms of feelings and experiences between the user-product 
relationships, with the idea of offering passengers greater comfort, making their travel experiences better. 
In this work, we are going to develop the meaning of comfort that we associate directly with improving life's 
quality, and design contemplating customers´ needs wishing good feed-back from them to the product. 
 
 
At the conceptual level we propose an urban bus´ frame, with big glasses surfaces and a different seats 
distribution: the focus commonly located "forward" to put "outside" and in that way extended the real bus´ 
space, strengthening the inside-outside relationship. This is because we believe that comfort is strongly 
linked to the human-environment, and due to the passenger  we start with the person and from it construct 
the environment with which it will interact, rather than starting with the chassis and the frame, finally 
reaching the person. 
 
In the specific level (Product Development) we projected a support surfaces´ system including the 
traditional way of seating and the passenger’s sciatic positioning. We found current problems, which led to 
a new proposal for improved ergonomics and the passengers´ experience, so that, we chose to solve the 
new problematic from the redirection presented in the project. 
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1.1 Análisis del colectivo 
1.1.1 Componentes del Sistema Colectivo 
 
Las butacas empleadas actualmente en el mercado son producidas a través de la tecnología de 
soplado. El haber sido concebidas como una entidad, posibilita la implementación de tipo modular 
dentro del colectivo colaborando con la versatilidad del producto.  
En las imagenes puede observarse como en el soporte de los asientos se propone una tipología 
morfológica adicional (laminar) que aporta complejidad visual al conjunto de los elementos que 
componen al colectivo (tipologías predominantes: Estructuras tubulares (líneas) y Asientos 
(volumen). 
Las sujeciones integradas en el respaldo son correctas desde el punto de vista ergonómico para el 
pasajero (de pie). Sin embargo aquella persona que se encuentre sentada, puede encontrar su 
“descanso” interrumpido.  
Respecto a la superficie “acolchonada” que contiene al pasajero puede decirse que la partición 
(fines constructivos) agrega un área residual importante. (Figura 1) 
    Figura 1. Asientos 
 
La estructura tubular destinada a los apoyos isquiáticos no cumple con los requisítos ergonómicos 
propios de una superficie de descanso.  El recubrimiento de goma, colocado con la intención de 
brindar “confort”, no logra connotarlo, ni siquiera cumple a niveles de uso reales.  El diseño de este 
tipo de estructuras isquiáticas perjudican al confort del usuario. 
La utilización de las estructuras se ve anulada al ocuparse este espacio por usuarios con capacidades 
reducidas. (Figura 2) 
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Figura 2. Isquiáticos 
 
La imagen que se exhibe a continuación tiene el objetivo de demostrar la confusa comunicación que 
denotan los asientos isquiáticos. Se conserva el mismo lenguaje que en otros sectores, donde los 
caños son utilizados con fines estructurales y no de “comodidad”. (Figura 3) 
 Figura 3. Estructuras 
 
Los timbres podrían contemplar la compleja circulación dentro del colectivo. Una extensión de la 
superficie de accionamiento en 360 grados brindaría un mayor acceso. 
Nuevamente la diferencia de colores en las sujeción moviles perjudican a la armonía visual. Desde el 
punto de vista ergonómico el área de sujeción cuenta con dimensiones reducidas. 
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    Figura  4. Timbre y agarres. 
 
Figura 5. Esquema estructural 
 
1.1.2 Relevamiento fotográfico 
 
Se aprovecha el escalonado, debido a la ubicación del motor, para ubicar las 5 butacas. En 
situaciónes de alta densidad de pasajeros la visibilidad brindada por la superficie vidriada diminuye 
considerablemente. En lo concerniente al confort, esta zona del colectivo provee altas temperaturas 
generadas por el funcionamiento del motor. (Figura 6) 
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       Figura 6. Parte trasera 
 
Los pasajeros suelen ubicarse observando el exterior, como en otras situaciones donde la 
“actividad” ocurre en un espacio cerrado las personas tienden a conectarse con el entorno que los 
rodea.  Los elementos selladores y vinculantes del vidrio (bagueta, elastomero Negro) obstruyen la 
capacidad de visualización debio a la segmentación contrastante de la carroceria. 
La estructura del colectivo funciona como un soporte de uniones en los diversos elementos 
integradores del sistema. En este caso: Martillo de seguridad, Estructuras tubulares horizontales. 
(Figura 7) 
         Figura 7  Superficies laterales 
 
Se utiliza un material antideslizante para todo el piso regulado por la CNRT. La aplicación de la 
lámina plástica se realiza mediante una pistola de calor y adhesivos, luego se aplica un perfil 
mediante tornillos para finalizar con las terminaciones.   
Se utilizan distintos acabados para diferenciar las distintas áreas y sus respectivos usos. En el caso 
del espacio destinado a usuarios con capacidades reducidas es empleada una serigrafía del isologo 
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distintivo a este tipo de condiciones. (Figura 8) 
Figura 8  Superficies del suelo 
 
En determinadas circunstancias, donde el colectivo se encuentra con un alto nivel de pasajeros, el 
techo queda expuesto como el área más proxima de visualización.  
Los recubrimientos plásticos reflectantes, utilizados por las carrocerías, pueden ser molestos para 
los pasajeros. (Figura 9) 
Figura 9  Superficies del techo 
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1.2 Análisis de la situación nacional del transporte colectivo 
 
1.2.1 La fabricación y el mercado de colectivos  
 
El mercado de colectivos en Argentina es relativamente pequeño. Debido a esto y sumado a que 
cada país tiene sus propias normativas la mayoría de los elementos son fabricados de manera local, 
exceptuando ópticas y cinturones de seguridad que no hay homologados en el mercado local. Los 
accesorios muchas veces responden a la demanda de cada carrocero, por ejemplo los diámetros de 
los elementos de unión de caños varían según el pedido nos comentaba Marcelo Martinez (director 
de RM accesorios para colectivos). En este marco una producción masiva en China no es rentable, 
no cobra sentido. 
También debido al tamaño del mercado el proceso de fabricación de las carrocerías está poco 
tecnificado, en palabras del director de la empresa Centro Carrocero Corwin S.A. (Bi-Met)  es 
"bastante artesanal". Igualemnte se han percibido avances, hace 10 años realizaba un colectivo en 
25 días, hoy en solo 10 puede lograrlo.  
 
Algunos ejemplos estimativos de producción*: 
 
Carrocera Vehículos por mes 
Bimet  20 
Fabrica mediana argentina 50 
Metalpar (la más grande argentina) 150-200 
Marcopolo (brasilera) 1700 
 
*Datos otorgados por el director de la empresa Centro Carrocero Corwin S.A. (Bi-Met)  
 
 
Los chasis generalmente son traídos de Brasil, por etapas han sido producidos en Argentina. Los 
accesorios son fabricados por empresas que se dedican a ellos específicamente. Las carroceras son 
quienes hacen la estructura y “cáscara” del colectivo y colocan los elementos (asientos, accesorios, 
ect). Finalmente el colectivo es adquirido por el cliente, las líneas. 
Los accesorios en muchos de los casos son una “adaptación” de un diseño traído del exterior. Un 
ejemplo actual de esto es un agarre colgante (para adherir a los caños superiores) de policarbonato 
transparente, pensados para albergar publicidad. Es una versión local de un producto chino. 
Otra de las realizaciones con proceso similar (producto extranjero desarrollado en forma local) es un 
timbre traído de Alemania. 
Nos comentó también Marcelo Martinez que a los dueños de colectivos en general no les interesa 
que haya más gente sentada ya que si hay menos asientos entra más gente parada, lo que les 
interesa es el volumen máximo de gente que pueda entrar. 
 
 
1.2.2 Vida útil de los colectivos 
 
Los colectivos urbanos comienzan su vida útil generalmente en Capital Federal. Luego de un período 




Datos estimativos de la cadena de utilización*: 
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Mercado Cantidad de años de uso 
Capital Federal 5 
Interior Hasta los 10-13 
Escolares Hasta los 20 




1.2.3 Legislación Local 
 
Para que un colectivo salga aprobado es necesario que todas sus partes estén homologadas, es decir 
dentro del marco de las normativas vigentes. Estas normativas provienen de dos áreas: una por la 
ley de tránsito para el patentamiento y por el CNRT para verificar el cumplimiento de los aspectos 
técnicos: 
 
 La ley de tránsito surge en 1995 y posee el anexo P que respecta a la LCM (Licencia de 
configuración de modelo). Ha habido una prórroga en 2006 que hizo que fuera más estricta 
la aprobación de las carrocerías. 
 Manual de especificaciones técnicas para vehículos de transporte de pasajeros (del CNRT), 
especifica las medidas requeridas y demás especificaciones técnicas (ver anexo). 
 
La legislación nacional de transporte está fundamentalmente basada en las legislaciones americanas 
y canadienses, aparentemente no se han hecho todas las adaptaciones necesarias a la producción 
local lo que ha traido algunos problemas en la fabricación de los vehículos. Un ejemplo de esto lo 
dan los limpia-parabrisas que tienen un radio obligatorio que no alcanza para limpiar la superficie 
necesaria como para generar el ángulo necesario de visual del conductor. Esto es debido a que la 
altura de los asientos de los choferes no coincide con la de los canadienses, de donde se extrajo la 
norma correspondiente. 
 
La implementación de una nueva norma es, en muchos casos la única manera de que los clientes 
(dueños de las líneas de colectivos) agreguen un nuevo elemento, invirtiendo más dinero del que 
han hecho en la compra de un colectivo. Un ejemplo actual que nos comentó Marcelo Martinez es 
el de la obligación de que las puertas posean una manija. Ya lo han desarrollado. 
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1.3 Análisis de otros medios de transporte a nivel local 
 
Caso Tren Puerto Madero 
La primera sensación al experimentar el viaje en el tren de Puerto Madero es la “limpieza” visual percibida. 
Existe una búsqueda por eliminar todo tipo de espacios residuales.  La disposición de gran parte de los 
asientos es llevada a cabo a través de estructuras vinculadas lateralmente, generando la sensación de 
butacas “levitantes”. Es notoria la calidad empleada en los materiales.  No hay que olvidar que este 
transporte es importado, por lo tanto el estandar de calidad responde a normativas del primer mundo. El 
estar situado en una de las zonas mas cotizadas y turísticas de la Capital Federal ,con un corto trayecto de 4 
estaciones para una reducida cantidad de cuadras, ubica a la población extranjera y ejecutivos locales como 
principales usuarios del mismo. Por lo tanto creemos que la comparación respecto al colectivo urbano no es 
pertinente. Aún así es posible remarcar la poca homogeneidad visual generada a partir de una integración 
no resuelta( aspectos semánticos y tipológicos) por parte de sus componentes. 
En cuanto a la ergonomía de sus asientos, podemos decir que: No se encuentra contemplada la curva 
“típica” descripta por la columna vertebral de un ser humano promedio. Por lo tanto, la comodidad 
alcanzada, incluso para un trayecto corto, es reducida. 
Los asientos isquiáticos cumplen con las dimensiones correctas establecidas por las normativas vigentes. Lo 
que si es cuestionable:  Su aspecto. Si bien los lÍmites impuestos por la tecnología empleada (chapa 
plegada/ soldada) no permiten grandes posibilidades de proveer a este asiento de una gran carga de 
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Figura 10. Caso Tren Puerto Madero 
1.4 Análisis de transporte público en otros países del mundo 
 
 
La disposición de los elementos de sujeción y organización de las plazas denota la eficacia en el transporte 
público en sociedades de primer mundo. Evidentemente la frecuencia horaria de los vehículos facilita un 
traslado de pasajeros de densidad equilibrada.  
Si bien existe una búsqueda en generar un ambiente “amigable”, no llega a crear un espacio donde el 
usuario se apropie del mismo. A pesar de la concreción de calidad en las terminaciones y detalles, la 
estructura se asemeja de gran manera a la local. (Figura 11) 
 






 Excelente terminación de los elementos que 
conforman al sistema. 
 Implantación dinámica de los sistemas de las 
estructuras tubulares. Se utilizan sistemas de 
rieles que otorgan gran versatilidad en la 
disposición de sujeción. 
 Espacios de guardado de los elementos 
accesorios que el  usuario lleva consigo. 
 Proposición semántica en la generación de los 
productos. 
 
 Los entornos planteados no se perciben 
confortables. 
 Las sujeciones en las butacas no evitan la 
interrupción del usuario (cuando se encuentra 
sentado) por parte de aquel que se ubica en el 
pasillo. (sujeción en el eje de simetría de la 
butaca) 
 Carencia de integración estética en la 
interacción de los componentes del sistema 
(heterogeneidad en gama de colores, gran 
cantidad de componentes, diferenciación de 




360 colectivourbano, Agudin-Surask 
Trabajo Final, Cátedra Galán 
    Figura 11. Relevamiento otros países 
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2 Propuesta: Interior de colectivo 
 
2.1 Desarrollo de la idea 
El tema elegido, no es un objeto puntual sino un sistema.  
Dicho sistema contiene diversos elementos y actores.  
Pensamos que debe ser foco de estudio y desarrollo para proyectistas y empresas, no por el negocio que 
genera sino porque implica la convivencia inevitable de los usuarios en el medio de transporte, en este caso 
el colectivo y por lo tanto afecta a la vida de las personas. 
Para el desarrollo del trabajo hemos puesto el foco en el usuario, para pensar el producto en función de las 
sensaciones que produce el viaje, muchas veces diario, en el transporte colectivo.  
Encontramos esta idea como una forma de concebir el diseño, fue nuestro punto de partida. Como dice Paul 
Bennet en el video “Find design in details” (1) pensamos que el diseño es justamente quien interviene en la 
relación entre “las grandes cosas”, es decir las organizaciones, los países, los sistemas, las empresas, ect y 
“los pequeños”, los individuos, las personas. Este diseñador propone consultar a las personas para lograr la 
mejora. Podríamos hablar de relevar en la gente los gestos y actitudes que darán pie al desarrollo de las 
ideas de diseño y de alguna madera darán mayor peso y mejor recepción a la hora de la implementación. 
Entonces, hablamos de observación, relevamiento y sensaciones.  
Muchas veces las “potenciales ideas de diseño” están justamente enfrente nuestro y es difícil darnos cuenta 
de ellas. En el video planteado uno de los ejemplos que se propone es dentro de una clínica, donde los 
diseñadores deben rediseñar los espacios. Uno de los primeros relevamientos es la sensación del usuario al 
estar internado en una cama. El resultado que da el equipo como punto de partida es un video que dura 
aproximadamente 15 minutos y lo único que puede verse es el techo de la habitación en distintas tomas 
(Figura 12). Está claro que con eso logran  transmitir perfectamente lo que puede sentir una persona al 
tener que, muchas veces, “vivir” durante un período de tiempo en una cama y, por otra parte, como el 
diseñador tiene la obligación de tenerlo en cuenta a la hora de diseñar.  
También dentro del marco de un sanatorio, a los proyectistas se les pide diseñar un aparato para ser 
manejado con las dos manos, que va a ser utilizado por las enfermeras en intervenciones. A partir de la 
observación los diseñadores sacan como conclusión que es imprescindible que el aparato pueda ser 
manejado con una sola mano. ¿Por qué? Porque relevan que en la mayoría de las intervenciones las 
enfermeras son quienes sostienen la mano del paciente, como un gesto ya no clínico, sino como un gesto 
humano (Figura 13).   
Otro ejemplo que refuerza la idea viene dado por el diseño de un armario para juguetes de niños, que, lejos 
de ser el tradicional volumen de cualquier placard, termina siendo un accesorio que se amura por debajo de 
la mesa. ¿Cómo nace esta idea? A partir de correrse de la escena con la propia idea y ponerse en el lugar 
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del otro, en este caso el diseñador no solo observa las actitudes de los niños (o recuerda las propias) sino 
que las vive y más allá de la anécdota del diseño en sí comprende la noción de los espacios manejados en la 
niñez (Figura 14). 
Nos hace pensar en los detalles y los detalles ya no como un accesorio final sino como protagonistas del 
proyecto. 
 





2.2 Definición de confort 
 
El eje del proyecto, diseñar en función de las sensaciones del usuario, tiene el fin de brindar confort al 
pasajero. Durante el desarrollo del trabajo nos hemos ido preguntando que definíamos por confort y hemos 
llegado a la conclusión de lo que para nosotros significa el término. 
 
Según la Real Academia Española, confort significa “Aquello que produce bienestar y comodidades.” (2) 
En muchas ocasiones el concepto de “confort” va asociado a “lujo” y como vemos claramente, a partir de la 
definición de la Real Academia este uso del vocablo no es adecuado.  
Desde nuestro punto de vista asociamos confort con “calidad de vida”. 
En ese sentido pensamos el término confort,  vinculado fuertemente a la relación humano-entorno. Desde 
ese punto de vista, creemos que existe una comunicación entre las personas y el medio, que no es 
necesariamente una comunicación verbal. En efecto, los objetos son transmisores de mensajes que serán 
decodificados por la persona que interactúa con ellos. 
El rol del diseñador, será proyectar los objetos que logren transmitir las ideas que dan origen a los 
proyectos. 
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Según la teoría de la comunicación (Figura 15), la secuencia comunicacional verbal es la siguiente: 
Existe un Emisor que desarrolla un concepto en su mente. 
Ese concepto es plasmado en forma de un mensaje -generalmente verbal- que refleja su pensamiento 
Este mensaje llega a un destinatario. El Receptor. 
Existen una serie de circunstancias que pueden producir “Ruido” en la comunicación. 
En primer lugar, es importante la relación concepto-mensaje. Muchas veces el mensaje no logra reflejar con 
precisión la idea que le dio origen. En ese caso se produce el primer problema en el canal de comunicación. 
Pero a su vez, el receptor cuando recibe el mensaje lo decodifica, dándole una interpretación particular. 
En este proceso de decodificación también pueden producirse “ruidos” que a su vez pueden condicionar la 







En cierto modo, nuestra tarea también puede inscribirse en la teoría de la comunicación. 
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Pensamos que los objetos emiten mensajes hacia el usuario, pero en este caso la dificultad radica en que no 
son mensajes verbales explícitos, sino que son mensajes no-verbales. 
El diseño de cada objeto, su ergonomía, su funcionalidad, unido a los materiales elegidos para su 
construcción , los colores aplicados a los mismos, y su ubicación dentro del contexto en que serán aplicados, 
constituyen un todo, que finalmente será interpretado por quien lo utilice. 
 
En ese sentido nos propusimos diseñar desde el confort, lo cual es una forma de respetar a la persona que 
será usuaria del producto.  
Pero además significa que, como diseñadores pensamos no sólo en las variables que serán determinantes 
para optimizar la prestación objetiva del producto; sino que también nos interesó que los usuarios 
transmitan un “feed-back” positivo a nuestra propuesta, que los lleve a valorizar el producto, a cuidarlo, en 
respuesta al cuidado que el producto proporciona al pasajero. 
 
Está claro que en lo que se refiere al tema de nuestro trabajo, hay variables que no se pueden manejar 
desde el diseño industrial y que se refieren a otros aspectos de la realidad del transporte público. 
Sobre todo, nos referimos a la baja frecuencia de las unidades que en muchos casos resulta insuficiente 
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para abastecer la demanda, al deficiente estado de calles y rutas, a la cantidad de pasajeros que en hora 
pico comparten el viaje en el mismo transporte, a la escasa educación vial, etc. 
Sin embargo pensamos que desde el diseño industrial podemos aportar nuestro granito de arena para 
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2.3 Relevamiento ergonómico 
 
Los asientos para colectivos están hechos en las medidas mínimas exigidas ergonómicamente para 
maximizar los espacios dentro del colectivo. Estas Medidas básicas normalizadas, pueden verse en el 
cuadro X correspondiente a la parte de aspectos tecnológicos. 
 
Exponemos a continuación un extracto de la investigación de Herman Miller sobre la posición del cuerpo al 
sentarse “Promoting Healthy Movement and Natural Alignment” (3): 
 
“Variaciones aparte, todas las columnas vertebrales comparten una estructura común. En la base se 
encuentra la región sacral, 5 vértebras fusionadas se sostienen entre los huesos pélvicos de cada 
lado. Encima se ubica la lumbar, la región baja de la espalda que contiene las 5 vértebras más 
grandes en la columna espinal y es capaz de un gran manejo del movimiento incluyendo la flexión 
del tronco. Luego está el área torácica. Estas 12 vertebras están conectadas con la estructuras de 
las costillas en cada lado y así logran una muy pequeña movilidad más allá del giro troncal. La 
región cervical está en el área del cuello de la espina, desde el cráneo hasta los hombros. Hecha de 
7 vértebras, es altamente flexible y fuerte.  
 
Figura 16 
Cuando se encuentra apropiadamente alineada y balanceada, la región torácica tiene una curva 
cifótica, la cuál es ligeramente convexa. Las regiones de la columna cervical y lumbar tienen una 
curva lordótica, ligeramente cóncava. Juntas, estas curvas proveen a la columna su forma “S” 
característica. No obstante, la forma de la espalda varía naturalmente de una persona a otra, 
algunas tienen una gran “espalda plana” desde el comienzo hasta el final, mientras otras tienen 
curvas altamente pronunciadas. Basado en los estudios del CAESAR (Civilian American and 
European Surface Anthropometry Resource), sabemos que la región torácica alberga la mayor 
varación en altura y profundidad.  
 
Tradicionalmente, el soporte de la espalda está focalizado en soportar la región lumbar. Un 
respaldo con la espalda curvada evita la sensación incómoda en la lumbar – la alternativa sería una 
lumbar colapsada. Sin embargo, un respaldo con una espalda plana y pareja con demasiado 
soporte lumbar compensará arqueando la zona alta de la espalda y sobre el soporte lumbar o 
simplemente moviéndose hacia adelante sobre el asiento, lejos del soporte del respaldo. En ambos 
extremos, es una cuestión de acomodar el cuerpo  para las discrepancias entre el soporte 
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necesario y el soporte que la silla provee. La causa, en este caso, es el diseño de la silla; el efecto 




Las líneas verticales trazan el perfil de la columna de las múltiples personas. Los puntos azules 
corresponden al ápice de la curva lumbar (Grupo bajo) y al de la curva torácica (Grupo superior). 
Se observa como los puntos lumbares están correctamente agrupados, indicando la mínima 
variabilidad desde un sujeto a otro. Los puntos torácicos, considerablemete extendidos horizontal y 
verticalmente, indican una mayor variabilidad.   
La cuvatura dela columna puede variar significativamente. La figura  superior muestra una relativa espalda 
plana desde la cervical hasta el sacro. La figura inferior muestra una pronunciada curva torácica (Figura18). 
Estas diferencias se traducen en una única percepción de lo que brinda una posición erecta o reclinada.” 
 
Figura 18 
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2.4 Aspectos tecnológicos 
2.4.1 Partes del colectivo 
 
 Ventanas: Se requieren 2 por lado para salida de emergencia con medida especial 
(ver anexo). Se diseñan y se terciarizan. 
 Parantes internos para agarre de pasajeros: deben soportar en caso de vuelco, el 
peso del colectivo sin doblarse para proteger a los pasajeros. Suelen tener una 
terminación termocontraíble. 
 Recubrimiento de paredes y techo: Generalmente de fórmica, chapadur y los más 
nuevos de una fina capa de Fibra de Vidrio, la cual tiene diferentes terminaciones. 
Esto se vende en planchas y el carrocero lo corta e instala a medida. 
 Accesorios: Que fabrica RM Accesorios están hechos con plásticos Dupont, a 
quienes compran directamente la materia prima. 
 Jaula/ estructura: cada parante, caño de sección cuadrada, está ubicado cada 60 
cm, éstos están soldados. Es ahí donde se fijan los caños de agarre del interior. 
Posee 2 pistones (uno a cada lado) de 4" cada uno. 
Las chapas de carcaza laterales y la jaula están soldadas al chasis. 
 Opticas proceden de la India o la China porque son las que tienen la certificación 
requerida. Algunas fábricas de ópticas en argentina las fabrican pero no quieren 
pagar por las certificaciones porque es mayor el costo que la rentabilidad 
(aparente). Hacen más negocio vendiendo después los repuestos ya que para los 
controles anuales que deberían recibir los colectivos no existe un parámetro 
exhaustivo de certificación. 
 Frente y la parte trasera son de fibra de vidrio. 
 Espejos laterales: no son rebatibles por lo que deben estar a dos metros de altura 
(para evitar accidentes) y están sujetos de un brazo superior solamente para no 
excederse esta altura mínima. 
 
 
2.4.2 Los asientos e isquiáticos 
 
Hemos dado especial interés en las averiguaciones correspondientes a los asientos ya que es en 
ellos, junto con el sistema isquiático, donde haremos especial énfasis en el desarrollo de producto.  
Si se propone un modelo nuevo debe ser aprobado por los ensayos correspondientes a las 
normativas vigentes. 
 
En la entrevista con el Ing. Roberto Domecq (Subgerente de Fiscalización y Supervisión de Servicios 
Comisión Nacional de regulación del Transporte) y el Ing. Víctor Durán (Gerencia de Control Técnico, 
CNRT) hemos abordado con especial énfasis el tema referido a las medidas normalizadas respecto al 
asiento y al apoyo isquiático. Respecto del asiento, una de las variables de mayor importancia que 
se contempla es el peso del asiento:  
 
El peso del asiento 
 Restringe la cantidad de asientos que pueden ubicarse (análisis de cargas)  
 Restringe la aprobación del análisis propio del asiento ya que la normativa dice que deberá 
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soportar 20 veces el peso del asiento.  
 
Medidas básicas normalizadas 
 Basados en las normativas vigentes, en la CNRT manejan un cuadro con las medidas básicas que 
deben cumplir los asientos e isquiáticos (a modo de resumen):  
 
Parte del asiento Medida  
Altura del respaldo min 500 mm  
Ancho min de la banqueta 450mm 
Profundidad mínima del asiento 400mm 
Angulo entre respaldo y asiento 10-20 grados 
Altura del borde delantero de la banqueta 400-500 mm 
Distancia entre el final del borde delantero y 
el otro asiento 
280-400 mm 
Distancia entre bordes delanteros de asientos 
enfrentados 
600 mm 
*Datos otorgados por Ing. Víctor Durán, Gerencia de Control Técnico, CNRT 
 
Parte del isquiático Medida 
Diámetro de los caños 40-50 mm 
Altura del caño superior 1000 mm 
Altura del caño inferior 750 mm 
Distancia horizontal entre los caños 150 mm 
Mínimo espacio por isquiático Para dos personas 
Medida requerida por persona 450 mm 
*Datos otorgados por Ing. Víctor Durán, Gerencia de Control Técnico, CNRT 
 
 
Ventajas y desventajas de las distintas tecnologías* 
*Datos otorgados por el ing Marcelo Martinez, director de la empresa de RM Accesorios 
 
La mayoría de los asientos que se producen hoy en día en el mundo son soplados, aquí en Argentina 








SOPLADO MÍNIMA, el espesor de las paredes internas 
aumenta muy notablemente en las zonas donde 
disminuye  el tamaño, dando rigidez y 
estructurandolo. Por fuera son dos perfiles 
doblados que se encastran con 4 o 6 trabas al 
MUY ECONÓMICO por no  
necesitar estructura interna y 
poca externa. 
OPTIMA no posee 
buñas de uniones 
entre carcazas (solo 
decorativas). 
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asiento plástico y luego son atornillados a la 
estructura que va al piso. 
ESPUMA DE 
POLIURETANO 
IMPORTANTE, el material es frágil, puede 
trabajárselo con cargas pero requiere de una 
estructura considerable para soportar las 
exigencias requeridas. 
SIMIL SOPLADO lo que puede 
ahorrarse en el material 
(espuma) se encarece en la 
estructura necesaria. 
BUENA pueden 
evitarse la mayoría de 
las buñas. 
INYECCIÓN MEDIANA, el espesor de las paredes debe ser 
constante (por la tecnología), lo que no permite 
la estructura que brinda el soplado. 
CARO un 50% más caros que 
los asientos soplados. Por lo 
general se requieren 3 
matrices para su realización.  
REGULAR posee buñas 




IMPORTANTE, la tecnología produciría 
problemas de encastres entre las piezas. 
- MALA posee buñas y 




La base  
La base es la estructura que une los asientos al piso y está compuesta por perfiles y chapas plegadas 
y soldadas. En la zona de apoyo del suelo los carroceros deben colocar un refuerzo. 
 
El acolchonado 
La espuma para mayor confort del asiento es obligatoria nos han comentado en la CNRT (ver 
anexos) tiene una base que está inyectada o termoformada, luego la goma espuma y un tapizado. 
Todo esto está amurado al asiento con 6 clips.   
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2.5 Noción de costos 
 
Los valores planteados a continuación nos han sido dados por Marcelo, director de la empresa carrocera Bi-
Met y son un estimativo para conocer el rango de valores en los que se maneja el mercado carrocero.  
Un colectivo, dentro de los valores más económicos se encuentra en los $100.000. 
Como inversión para comenzar dijo se requieren alrededor de $400.000 
 
Nos contó que el negocio no es tan rentable como antes. Dijo que antes un colectivo abastecía a tres 
familias, mientras que hoy, una familia debe trabajar en tres colectivos para abastecerse. 
Un colectivo puede llegar a dejar por mes entre $5.000 y $6.000. 
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3.1 Nuestro proyecto en dos niveles 
 
Cuando decidimos abordar el interior del colectivo, para rediseñar los elementos del sistema, hemos 
consultado tanto a Marcela Wainstain (nuestra tutora del proyecto), como a Marcelo Martinez (director de 
la empresa RM Accesorios para colectivos) y ambos nos han dado la idea de que, a pesar de haber 
diferentes elementos con distintas funciones, todos estos debieran abordarse como un todo, es decir como 
un sistema, lo que haría casi imposible tomar aisladamente un producto, rediseñarlo y obtener un resultado 
satisfactorio. Al corroborar que el tiempo de desarrollo del ejercicio era limitado tomamos una desición: 
haríamos dos propuestas en dos niveles diferentes de profundidad, por un lado una propuesta conceptual 
de la carrocería y por el otro una propuesta de mayor profundidad y desarrollo técnico-productivo del 
sistema de asientos e isquiáticos. 
 
3.1.1 Nivel conceptual 
Proponemos la carrocería de un colectivo urbano pensadola desde el confort del pasajero, con el fin 
de optimizar su experiencia de viaje. Para lograr esto pensamos en la posibilidad de cuestionar la 
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logística actual de circulación y disposición de los elementos para ampliar la sensación del espacio 
real del colectivo. Concretamente hemos planteado 
 Reposicionar el foco comúnmente ubicado “adelante”  (es decir los asientos orientados 
hacia adelante) para ponerlo “por fuera” (colocando los asientos mirando hacia el exterior). 
Esto da lugar a la contemplación del entorno urbano y a la desconcentración de la 
orientación general. También ha sido una decisión que los pasajeros que van sentados “den 
la espalda” al pasillo general de circulación. Por otra parte ha sido el resultado del 
relevamiento de un gesto típico de los usuarios del colectivo que consta en “mirar hacia 
afuera”. (Figuras 19 y 20) 
 La mayor parte de las superficies laterales y la superficie del techo traslúcidas, lo que 
también aporta a la sensación de amplitud y contacto con el “afuera”. 
  Figura 20 
  Figura 21 
 
 
3.1.2 Nivel Específico (Desarrollo de producto) 
Proyectamos un sistema de superficies de apoyo incluyendo la forma tradicional de sentarse más el 
posicionamiento isquiático del pasajero. Detectamos problemas actuales que dieron lugar a una 
mejora de la ergonomía y de la experiencia de los pasajeros y optamos por resolver las nuevas 
problemáticas originadas a partir de la redirección presentada en el proyecto. 
En el caso de los asientos relevamos como problemáticas actuales*: 
 Respecto a la ergonomía, si bien 
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responde de forma correcta para la aprobación de las normativas y ha propuesto un avance 
considerable respecto a los asientos de madera tapizados (que hoy prácticamente no se 
fabrican más), hacemos una nueva propuesta basada en los nuevos estudios ergonómicos 
presentados por Herman Miller* 
 Respecto del agarre ubicado en la 
parte posterior de la cabeza del pasajero que se encuentra sentado, el cual justamente hace 
coincidir la mano del pasajero que va parado con  el apoyo de la nuca del pasajero que viaja 
sentado. 
 Respecto de la suciedad provocada por 
la separación de las superficies acolchonadas de los asientos. 
*(ampliado en capítulo de análisis del colectivo y de relevamiento ergonomico) 
 
Debido a nuestra propuesta conceptual hemos encontrado una nueva problemática que refiere a la 
nueva orientación de los asientos. Esto trae como consecuencia la necesidad de generar nuevos 
recursos y agarres. 
 
En el caso de los apoyos isquiáticos, consideramos que responden a la necesidad de generar apoyos 
para las personas optimizando el espacio, es decir, sin agregar asientos. Actualmente en las 
normativas vigentes solo se contemplan apoyos tubulares (ver capítulo de análisis del colectivo), lo 
cual sostenemos, no brinda un óptimo confort al  usuario. Por lo tanto en el trabajo proponemos 
unas superficies que son amuradas a la estructura tubular, brindando una sensación de mayor 
comodidad para el pasajero. 
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3.2 Ergonomía en el proyecto 
 
Los aspectos ergonómicos serán referidos puntualmente a los asientos y a los apoyos isquiáticos debido a 
que es en estos dos elementos donde hemos hecho foco para su potencial desarrollo tecnico-productivo. 
 
3.2.1 Ergonomía del asiento 
 
Teniendo en cuenta la información expuesta en el capítulo referido al relevamiento ergonómico 
mostramos a continuación una imagen que refleja las zonas posturales de apoyo en nuestro asiento 
(Figura 22) y la postura del pasajero al estar sentado (Figura 23).  
 
 
Figura 22. Ergonomía 
 
 
Figura 23. Ergonomía 
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3.2.2 Secuencia de uso y agarres del asiento 
 
Con respecto a los asientos, la persona que viajará sentada encuentra una contención en los 
laterales del asiento que ayudan a sostenerse en casos de frenadas (Figura 22). También están a 
disposición los caños laterales que conectan el asiento con los parantes internos, los cuales pueden 
servir como sujeción lateral (Figura 23). Por otra parte se plantea la colocación de una baranda 
frente al asiento para poder sujetarse también de ella. 
 
La persona que va parada por detrás del pasajero sentado tiene 3 opciones para sujetarse(ver figura 
1) : el caño  lateral que conecta al asiento con los parantes internos, los propios parantes verticales y 
aquellos transversales. 
 
Figura 24. Agarres para la persona que va parada. 
 
 
3.2.3 Secuencia de uso y agarres del apoyo isquiático 
Con respecto a los apoyos isquiáticos, la persona que usará los mismos puede, en caso de 
necesitarlo, agarrarse de los caños laterales que sostienen a las superficies (figura 1). 
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Figura 25 
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3.3 Logística 
 
3.3.1 Circulación en la propuesta conceptual 
Para lo que refiere al Nivel conceptual podemos observar como la circulación general dentro del 
vehículo se mantiene similar a la ya existente (Figura 26 y 27). Puede observarse que no se han 
modificado las medidas de todo lo que refiere a la carrocería, especialmente teniendo en cuenta el 
suelo, las alturas de los techos, de los escalones, la posición de las puertas, etc. Sí con respecto a las 
ventanas, pero no corresponde a lo que queremos reflejar en este capítulo. 
Sí planteamos una variación respecto al acceso a los asientos (Figura 26 y 27).   
 
 
Figura 26. Planta de los colectivos actuales. 
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3.4 Aspectos tecnológicos del proyecto 
 
El aspecto tecnológico será referido puntualmente a los asientos y a los apoyos isquiáticos debido a que es 
en estos dos elementos donde hemos hecho foco para su potencial desarrollo tecnico-productivo. 
 
3.4.1 Tecnologías de los asientos 
 
Deseamos especificar que la desición de plantear los asientos en la tecnología soplado se debe al 
estudio de las variables tecnológicas evaluadas con el Ing. Marcelo Martinez, ya especificado en el 
trabajo en la parte de “ventajas y desventajas de las distintas tecnologías” (Tabla 5). En el cuadro 
mencionado, se ve claramente las ventajas presentadas en relación a los costos, a la estructura 
requerida y a la situación de higiene. 
 
Con respecto a las base, hemos concluído a partir del análisis que es un elemento donde es factible 
intervenir desde “el diseño” para mejorar la composición visual del sistema general del colectivo. 
Durante el trascurso del ejercicio hemos pensado diferentes opciones que incluían: 
 Base en fundición de aluminio, la cual 
hemos descartado a partir de la entrevista con el Ing. Roberto Domecq (Subgerente de 
Fiscalización y Supervisión de Servicios, Comisión Nacional de regulación del Transporte) 
debido a la importancia del peso a la hora de proyectar los elementos del colectivo. 
 Base en chapa plegada, que ha sido 
descartada a partir de la intervención de los docentes haciendonos notar la complejidad 
morfológica que agregaba ya que significaba el aporte de otra tipología al conjunto. 
 Base soplada, quedaban dudas de la 
resistencia y no nos convencían morfológicamente. 
 Base de caños, finalmente la opción 
elegida ya que responde a los costos, al peso, y a la tipología morfológica. 
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Figura 28. Planos de conjunto de asientos 
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Figura 29. Despiece del asiento 
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3.4.1 Tecnologías de los apoyos isquiáticos 
 
Al igual que en el caso de los asientos hemos elegido plantear los asientos en la tecnología soplado 
considerando era la opción más adecuada. 
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Figura 31. Planos de conjunto de los apoyos isquiáticos 
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 (1) Paul Bennett, Video «Find design in details»,  TED ideas  worth spreading [sitio web]     
<http://www.ted.com/talks/lang/eng/paul_bennett_finds_design_in_the_details.html> 
 
 (2) Real Academia Española [sitio web]  <http://www.rae.es> 
 (3) Herman Miller,  «Promoting Healthy Movement and Natural Alignment», 
http://www.hermanmiller.com/MarketFacingTech/hmc/solution_essays/assets/se_Healthf
ul_Seated_Movement.pdf  
 
 
